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Tradicionalmente la historiografía no ha tenido en consideración jamás los aspectos náuticos de
las culturas insulares baleáricas durante la Prehistoria. En este artículo (I y II) se estudian en pri-
mer lugar las condiciones oceanográficas características del mar balear, tanto en las fases climáti-
cas cálidas, como en los periodos fríos del Holoceno. Analizaremos también varios grupos de fuen-
tes documentales que permiten sostener la existencia de un dominio mínimo de las técnicas de
navegación que hicieron posible los contactos entre las islas durante la Edad del Bronce y otros
indicios de la Edad del Hierro. Se estudian igualmente algunos documentos iconográficos y varias
fuentes escritas.
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oceanographic conditions characteristic of the Balearic Sea during warm climatic phases and cold
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Introducción a la parte II
Señalábamos en la introducción de la parte I que en arqueología resulta descorazonador
hablar de una actividad humana sin tener acceso a los artefactos. Éste sería el caso de la
arqueología naval prehistórica de las comunidades baleáricas. De todas formas es un incon-
veniente generalizado; son muy pocos los artilugios de navegación prehistóricos y proto-
históricos que pueden ser estudiados de forma razonablemente completa a partir del regis-
tro arqueológico. Ante esta situación resulta indispensable la información que nos
proporciona la iconografía náutica. Pese a todo, la cuestión debe ser observada con pers-
pectiva menos pesimistas de lo que suele ser habitual, pues ocho grafitos náuticos, en una
isla tan pequeña como Menorca, no son en absoluto desdeñables; para valorarlo en tér-
minos comparativos, recordemos que en toda la fachada atlántica, que va desde Galicia al
uadi Draa, ya cerca de cabo Jubi en la costa marroquí, contamos únicamente con siete
documentos iconográficos.
Esta parte II del artículo1 tiene la finalidad de revisar y valorar, a la luz del estado
actual de la investigación náutica mediterránea, los grafitos de temas náuticos que tene-
mos en las islas, pues algunas reflexiones sobre los mismos, hechas ya hace años (Veny,
1976; Guerrero, 1992 y 1993), han quedado con el tiempo desfasadas y requieren un estu-
dio más detenido, a la luz del nuevo estado de la cuestión que se desarrolló en la parte I
de este mismo trabajo.
Pretendemos también dedicar una atención especial a la extraordinaria maestría en
los trabajos de ensamblaje de madera de las gentes talayóticas, que nada tenían que envi-
diar a los realizados por los carpinteros de ribera de la Edad del Hierro mediterránea; por
lo tanto, estaban en condiciones de producir arquitectura naval tan sofisticada como la
que podemos observar en otras entidades arqueológicas contemporáneas, como podrían ser
la sarda y la villanoviana.
Las fuentes escritas son extraordinariamente escuetas y muy poco variadas como para
dar un apoyo decisivo al estudio de la documentación anteriormente citada, pero aun así
merecen una relectura desde una perspectiva náutica, pues pensamos que han sido poco
o nada tenidas en cuenta a los efectos que aquí nos interesan.
1. El presente trabajo es tributario del proyecto de investigación HUM2004-00750, titulado Subsistence and Resources
in a mediterranean insular environment. The balearic human communities during prehistory, financiado por el
Ministerio de Educación y Ciencia, una de cuyas líneas de investigación es precisamente la que se desarrolla
aquí.
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Algunos datos desde la iconografía
Las muestras iconográficas de temática naval son muy escasas en las Baleares y las pocas
que tenemos se concentran en la isla de Menorca2. Como ocurre en otros muchos casos
de iconografía náutica, la inseguridad en la datación es una de las cuestiones más difí-
ciles de resolver. Nos debemos mover en este terreno con absoluta prudencia y no queda
más remedio que recurrir a procedimientos comparativos con otras muestras icono-
gráficas que nos permitan, al menos, un encuadre cronocultural de carácter genérico.
Veamos los distintos conjuntos que pueden rendir alguna utilidad al objetivo que nos
ocupa.
1) Grabados del hipogeo de Torre del Ram
Este conjunto está compuesto por tres grafitos náuticos dados a conocer por C. Veny (1976),
que publica tanto los dibujos como las fotos. Una revisión directa del panel efectuada en
el otoño de 2005 nos ha permitido comprobar la fidelidad de estos dibujos. En ningún caso
parecen formar parte de una escena náutica unitaria, sino que los barcos aparecen sim-
plemente yuxtapuestos, dos de ellos en una fila y a la misma altura (n.os 1 y 3) y en una
fila inferior el n.º 2, por lo que no puede descartarse que en realidad constituyan un palimp-
sesto con elementos diacrónicos. Como veremos en su momento, las barcas que aparen-
tan un arcaísmo técnico más acusado son las n.os 1 y 2, especialmente la n.º 1; mientras
que la tercera no desdice en absoluto de las naves de casco redondo de la Edad del Bronce.
Aunque no es menos cierto que en tecnología náutica conviven artilugios muy primitivos
con las últimas innovaciones; recuérdese a tal efecto los bajorrelieves del palacio de Sargón
en Korsabad (Graeve, 1981), donde en buena armonía vemos balsas de troncos navegan-
do junto a guffas y una birreme.
Esta cámara funeraria se sitúa a pocos metros de la orilla marina desde la que se divi-
sa permanentemente la costa mallorquina de la bahía de Alcudia, y se excavó, como ya se
dijo en la parte I, a medio camino entre el fondeadero de Cala Blanca y el morro costero
Pop Mosquer. 
Estamos ante un grupo de representaciones náuticas ligadas a una estructura, en este
caso funeraria, que al menos permite un referente post quem seguro. Los grabados están
ejecutados con trazo poco profundo y muy fino en una de las paredes laterales (figs. 1,2
y 2,2) del hipogeo. Este tipo de tumbas colectivas es característico del Bronce naviforme
balear. No tenemos muchos datos sobre cuándo deja de abrirse y utilizarse este tipo de
cámaras funerarias. Los dos únicos hipogeos que cuentan con cronología absoluta se sitúan
2. Se ha querido ver en las pinturas de la Cova des Vi de Ibiza (Beltrán et al., 1987) algunos grafitos de barcos, pero
nos parece muy dudoso que el contenido de ese panel tenga temática naval.
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Fig. 1. Hipogeo Torre del Ram. Corredor con cobertura ciclópea (1); cámara funeraria (2), el rectángulo señala la ubicación del
panel con tema náutico.
en Mallorca3 (Gómez y Rubinos, 2005) y ambos coinciden en que el tramo final de uso
puede datarse hacia 1430 BC; en ellos se registra también una utilización posterior duran-
te la Edad del Hierro que no afecta en absoluto a la discusión que aquí nos interesa. Es
muy probable que a inicios del Bronce Final los hipogeos funerarios ya hubiesen entrado
en recesión y muchos fuesen abandonados (Salvà et al. 2002), pues los elementos cerá-
micos y metálicos característicos de este periodo no los encontramos en dichas necrópolis.
El hipogeo de Torre del Ram no estaba sellado, por lo que no puede garantizarse de
forma rotunda la absoluta conexión entre los grabados y el uso funerario del lugar. Sin
embargo, como veremos, tampoco nada se opone a que pudieran corresponder a la época4
en la que estaba en funcionamiento la red de escalas costeras que hemos analizado en la
parte I; dos de ellas, Cala Blanca y Pop Mosquer, eran vecinas de la necrópolis y con toda
probabilidad estos centros costeros fueron gestionados por los mismos grupos familiares
que se inhumaron en esta necrópolis, o al menos por sus descendientes inmediatos, pues
el hipogeo estaba expoliado de antiguo y desconocemos cuándo es abandonado definiti-
vamente. 
3. Hipogeo de Rotana, UA-18291: 3330 ±75 BP, [1860-1430 BC]; hipogeo de Son Mulet, UA-18297: 3365 ±70 BP
[1880-1490 BC], ambas sobre colágeno humano.
4. Una primera impresión, publicada hace algunos años (Guerrero, 1992), en la que identificábamos estos grafitos
con representaciones de naves clásicas debe ser descartada y corregida en el sentido que aquí lo hacemos.
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Fig. 2. Planta y sección longitudinal del hipogeo de Torre del Ram (según Plantalamor); en gris, ubicación del panel con tema náutico.
La pared derecha del hipogeo, y también parte de la bóveda, aparecen recubiertas de
una extraordinaria profusión de grabados lineales en todas las direcciones y combinacio-
nes imaginables, mientras que la pared contraria sólo contiene los barquiformes, dando la
impresión de que el panel de los barquiformes fue respetado siempre. La lectura de todo
el entramado de grabados resulta muy compleja y no puede descartarse que con un estu-
dio más detenido pueda individualizarse alguno más; sin embargo, tras varios días conse-
cutivos de observación meticulosa no hemos identificado ninguno que indubitablemente
pueda considerarse barquiforme.
No es frecuente, al menos no conocemos ningún ejemplo, que una comunidad pro-
tohistórica haya entrado siglos después en una tumba subterránea de antepasados para
plasmar en ella este tipo de representaciones. La ubicación de los grafitos sugiere que fue-
ron ejecutados con la finalidad de ser localizados y vistos sin dificultad por los usuarios del
cementerio. 
En el caso que nos ocupa, nos parece más lógico pensar que los barquiformes estén rela-
cionados con la propia comunidad de los allí enterrados, recordando tal vez una de las acti-
vidades relevantes de la misma en su conjunto, o los afanes marineros de algún antepa-
sado a ella perteneciente.5 Recordemos de nuevo que este hipogeo se ubica a muy poca
distancia de Cala Blanca y Pop Mosquer, dos de las escalas costeras más importantes del occi-
dente de Menorca durante la Edad del Bronce y, con toda seguridad, estas comunidades
mantuvieron contactos con la otra orilla del canal, la cual divisaban desde sus propios asen-
tamientos, como ya se ha argumentado. La misma entrada del hipogeo se orienta hacia el
mar y se podía divisar Mallorca desde el corredor de entrada al recinto funerario.
a) Barquiforme n.º 1 (fig. 3,1 y 4,1)
Este grafito, que tiene una longitud total de 80 cm, representa un artilugio náutico cuyo
casco está compuesto por tres trazos prácticamente horizontales, ligeramente convergen-
tes hacia la popa, que no llegan a cerrarla, como tampoco la proa. Dos líneas verticales,
rematadas en el extremo superior por otra horizontal, pueden constituir con bastante segu-
ridad los aparejos para guarnir una vela. Se sitúan aproximadamente en el tercio derecho
de la representación, lo que permite identificar con claridad la proa, pues los aparejos de
propulsión siempre ocupan el centro de la embarcación, o se desplazan ligeramente hacia
proa, nunca hacia popa.
En su conjunto este grabado parece apuntar a un tipo de embarcación más próxima
a las balsas que a las barcas de quilla y tracas. Las embarcaciones con casco, roda y codas-
5. En la historia de la iconografía náutica mediterránea no es infrecuente que temas navales se representen en el inte-
rior de tumbas hipogeas, como pueden ser los haouanet Kef el-Blida y Magsbaïa (Longerstay, 1990) de la costa
de Túnez, con toda seguridad en homenaje a la actividad de alguno de los allí enterrados, como bien nos indica
una de las pinturas, en la que las honras fúnebres se celebran en la propia cubierta de una nave ligera de la cate-
goría hippos.
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te bien diferenciados, no se representan jamás así en la iconografía náutica. Sin embargo,
encontramos buenos paralelos de este canon en artilugios náuticos del género balsas de
troncos o bambúes. Pese al esquematismo y la simpleza de los trazos, el conjunto de líne-
as nos rememora extraordinariamente bien la silueta de las jangadas brasileñas (Greenhill,
1976: 99; Johnstone, 1988; McGrail, 2001: 400), los kattumaram de los pescadores tami-
les (Kapitän, 1986; 1990) o igualmente las balsas de los pescadores de Coromandel. El
casco totalmente horizontal, aunque ligeramente levantado en la proa, no puede identi-
ficarse con otro tipo náutico que no sea con los citados.
Los paralelos más próximos de iconografía náutica prehistórica los encontramos en
algunos grabados malteses del templo de Tarxien (Woolner, 1957). Allí se han represen-
tado básicamente dos tipos de embarcaciones: unos con la proa y popa muy bien diferen-
ciadas y curvadas, que pueden hacer referencia a embarcaciones hechas con juncos, y un
segundo tipo en el que los cascos son completamente horizontales y representados por
13
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Fig. 3. Naves grabadas en el panel
de Torre del Ram (según Veny).
múltiples trazos más o menos paralelos los unos a los otros, categoría que sólo puede hacer
referencia a balsas de troncos,6 pues los cascos de juncos, si no se curvan en sus extremos,
se desmoronan7 al navegar.
Otro buen ejemplo de posible representación de balsa lo tenemos en el barquiforme
localizado en el km 12 de la carretera de Ronda a El Burgo, en la provincia de Málaga
(Dams, 1984). Seguramente rememora una balsa de troncos provista de mástil preparado
para acoger una vela, tal vez de esparto, a juzgar por las tiras trasversales con las que se
representa este elemento. El tratamiento que se da a esta representación tiene igualmen-
te mucha similitud con la serie de grafitos malteses de Tarxien antes mencionados.
Los aparejos identificados en este barquiforme menorquín de Torre del Ram no de-
sentonan en absoluto en esta categoría de embarcaciones. Los dos trazos verticales pue-
den representar perfectamente las berlingas o perchas afianzadas en babor y estribor para
guarnir una vela rectangular. El ejemplo más próximo para este tipo de aparejos de for-
tuna lo vemos montado sobre dos barcas monóxilas del poblado ibérico de Liria (Bonet,
1995: 424). Se trata de una vela rectangular entre dos perchas verticales y paralelas afian-
zadas en babor y estribor de la canoa. Naturalmente estos sistemas sólo pueden aprovechar
vientos largos y persistentes de empopada, o como simple ayuda a la boga; en contrapar-
tida, es un sistema muy fácil de izar y arriar.
Este tipo de vela la encontramos igualmente en una galera del geométrico griego
(Morrison y Williams, 1968: 31-32, lám. 6) pintada en una cratera del Metropolitan Museum
de Arte de Nueva York, y existen igualmente paralelos etnográficos (Basch, 1987: 109-
110) en barcas del Eúfrates, en Dahomey, así como en barcas de pesca utilizadas hasta
principios del siglo XX en Nápoles y en el Duero portugués, por citar el caso más próximo
geográficamente al de Liria, aunque también se conocen velas similares en Nueva Guinea,
China y Arabia. Exactamente el mismo tipo de aparejo lo vemos también funcionando
sobre una balsa de indios de Puerto Viejo, en Ecuador (Johnstone, 1988: 227), a partir de
un dibujo realizado en 1572 por G. Benzoni. 
b) Barquiforme n.º 2 (fig. 3,2 y 4,2)
Este grabado presenta fuertes elementos de contradicción e incertidumbre para aclarar qué
tipo de embarcación se pudo querer representar. El extraordinario esquematismo y la sim-
pleza de los trazos no ayudan en absoluto. El casco aparece identificado mediante tres líne-
as paralelas, de trayectoria ligeramente curva, que se elevan suavemente en la popa. La
manifiesta desproporción entre eslora y manga, que parece querer resaltarse, es contraria
6. La semejanza de estos grafitos con las barcas cicládicas, suponemos que las de Naxos y Syros, que planteó
D. Woolner, a la luz de los estudios modernos de náutica prehistórica (ver p.e. Basch, 1987: 77-89; Guerrero,
e.p., c), es por completo insostenible.
7. La fijación de esta curvatura es tan importante que incluso se afianza con cabos y tensores al interior del barco,
como vemos en los nilóticos (Resch, 1967), o en las que aún continúan fabricándose en el lago Chad.
VÍCTOR M. GUERRERO AYUSO Nautas baleáricos durante la Prehistoria (parte II)
14 PYRENAE, núm. 37, vol. 2 (2006) ISSN: 0079-8215 (p. 7-45)
15
VÍCTOR M. GUERRERO AYUSONautas baleáricos durante la Prehistoria (parte II)
PYRENAE, núm. 37, vol. 2 (2006) ISSN: 0079-8215 (p. 7-45)
Fig. 4. Naves grabadas en el panel de Torre del Ram.
a la identificación de este grafito con una nave de casco redondo y, por el contrario, sería
más propio del concepto balsa, ya discutido con ocasión del barquiforme anterior, o en
última instancia de cascos monóxilos mejorados con tablas. Sin embargo, la proa aparece
cerrada con un trazo inclinado hacia delante que resulta difícil no identificarlo con una
roda, elemento indiscutiblemente relacionado con los barcos de quilla. Aunque también
barcas con casco de base monóxila y tablas pueden añadir un postizo (Rausing, 1984) equi-
valente a la roda. Incluso barcas de troncos de cala plana y costados también de troncos
pueden presentar esta terminación de la proa, como las barcas de Lobito Bay de África del
S.O. (Greenhill, 1976: 96).
El barquiforme n.º 2 de Torre del Ram está provisto de mástil y verga, aparejos de pro-
pulsión que pueden ser compartidos indistintamente por diversas categorías de barcas de
casco redondo, como también por las balsas ya mencionadas, e igualmente embarcacio-
nes de casco monóxilo (Kapitän, 1987; 1998; Hornell, 1936; Haddon, 1937). En Europa
oriental fuentes antiguas (Costantino Porfirogenetico, De Adm. Imp. 9, 80-86) mencionan
la existencia de monóxilas con velas, mástil y timón (Medas, 1997); por lo que resulta un
elemento poco o nada determinante para discernir la categoría de nave que quiso repre-
sentarse.
c) Barquiforme n.º 3 (fig. 3,3 y 4,3)
Es el único grafito que presenta claros elementos relacionables con barcas ligeras de casco
redondo. Al igual que el anterior, el casco esta delimitado por tres líneas que convergen en
el extremo de la roda y se curvan sin llegar a unirse en el codaste. De nuevo la simpleza
de la ejecución caracteriza este barquiforme; sin embargo, las líneas que forman el casco
tienen cada una de ellas elementos más fácilmente identificables con la generalidad de las
representaciones iconográficas de las barcas de casco redondo. El trazo inferior, horizon-
tal en la zona equivalente a la cala, tiene dos interrupciones en su recorrido: la delantera,
en carena angular, característica de las uniones de la quilla a la roda, y la trasera, en tra-
yectoria curva, gira resueltamente hacia arriba, para formar un codaste clásico. El trazo
superior debe interpretarse como la regala, mientras que la línea intermedia generalmen-
te representa en la iconografía naval antigua la cinta del casco8 o tablón que lo refuerza de
proa a popa por los costados.
Al igual que las dos anteriores, la barca aparece también con los aparejos de propul-
sión: mástil y verga izada en su extremo superior. Inmediatamente debajo de la verga se
8. La identificación perfecta de este elemento estructural en las naves no ofrece dudas, pues puede ser analizado
también a partir de representaciones de bulto redondo como las terracotas y los bronces. Los ejemplos serían
interminables, aunque por su claridad pueden citarse los siguientes casos: terracota de Amathus (Metropolitan
Museum of Art, New York, n.º 74-51-1752), que ha sido estudiada en numerosas ocasiones (Westerberg, 1983:
113; Basch, 1987: 252-253; Corretti, 1988; Guerrero, 1998), así como la barca menor de Feddani el Behina (Basch,
1987: 398).
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localiza una línea ondulada cuya identificación con una vela9 replegada puede aceptarse
como buena. 
A nuestro juicio, no parece que sea difícil interpretar este grafito como la representa-
ción de una nave ligera10 de casco redondo equivalente a las que encontramos en uso
durante la Edad del Bronce y el Hierro por el Mediterráneo, como puedan ser las micéni-
cas (Basch, 1987: 140-154; Wachsmann, 1998: 123-161), o bien, más próximas a nuestro
contexto geográfico, como las nurágicas (Lo Schiavo, 2000; Bonino, 2002; Guerrero, 2004
a) y villanovianas (Bonino, 1989; 2002). La roda no es desde luego de tipo egeo y se apro-
xima mejor a las barcas sin tajamar como las sardas y las villanovianas.
Conocida (ver parte I) ya la importante red de asentamientos costeros que funciona-
ron en las islas entre c. 1300 y 850 BC, no hay razón para pensar que estos grafitos no sean
contemporáneos de la utilización de la misma. El contexto en el que aparecen no desen-
tona en absoluto con esta apreciación; de igual forma las características náuticas que pare-
cen representar están en consonancia con embarcaciones contemporáneas del Mediterráneo
central y occidental. Naves de esta envergadura no sólo podían conectar perfectamente
Mallorca y Menorca, sino afrontar singladuras de gran cabotaje llegando a las costas más
accesibles del continente. 
2) Grafito de N’Abella d’Endins (fig. 5)
Grabado de motivo barquiforme realizado en una columna de un hipogeo funerario carac-
terístico de la Edad del Hierro (Veny, 1976, con bibliografía anterior) situado próximo a la
naveta funeraria de Es Tudons. El soporte en el que está ejecutado nos proporcionaría una
referencia post quem que no debería sobrepasar en antiguedad c. el 800 BC.
El estudio del mismo que habíamos realizado hace algún tiempo (Guerrero, 1992) nos
sigue pareciendo aún en gran medida válido. En síntesis, lo considerábamos una posible
9. Sobre la naturaleza de las velas de algunas comunidades indígenas conviene recordar el empleo de pieles, como
nos confirman los datos literarios proporcionados tanto por Estrabón como por César: El velamen era, en efec-
to, de cuero, para resistir la violencia de los vientos, e iba tensado con cadenas en lugar de cabos... (Estrabón,
4, 4, 1); En lugar de velas llevaban pieles y badanas delgadas, o por falta de lino, o por ignorar su uso, o lo que
parece más cierto, por juzgar que las velas no tendrían aguante contra las tempestades deshechas del Océano
y la furia de los vientos... (César Bello Gallico 3, XIII-XIV); para el sur peninsular tenemos igualmente la mención
de Avieno (Ora Marítima 218-222) que, refiriéndose a las comunidades costeras de Sagres, nos dice que con las
pieles de las cabras que se criaban en la región se fabricaban velas para las naves. Es importante resaltar que
este tipo de velas, fabricadas con pieles cosidas, tiene también confirmación arqueológica tras su hallazgo en la
nave de Nin hundida entre el III y II a.C. (Kozlicic, 1993: 36), donde varios restos de pieles procedentes del vela-
men presentaban aún las relingas cosidas.
10. Documentación arqueológica sobre la capacidad de carga de estas pequeñas embarcaciones la tenemos muy
bien documentada en el pecio micénico de Point Iria (Phelps et al., 1999), en las barcas de Mazarrón, segura-
mente de tradición tartésica, con cargamento fenicio gaditano (Negueruela, 2004) o en la ya citada nave croa-
ta de Nin.
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representación de barca de juncos, debido a la forma de creciente lunar que presenta el
casco y que está muy próxima al canon de representación de este tipo de barcas en la
Prehistoria, sobre todo aquéllas en las que el mismo se identifica con una sola línea (Resch,
1967). También los aparejos encuentran paralelos muy claros en estos esquemas icono-
gráficos. Hoy pensamos que tampoco es descartable que se haya querido representar una
barcaza con casco de tablas; ambas posibilidades deben quedar abiertas, pues el esquema-
tismo de la representación naval no permite cerrar la discusión.
La popa aparece rematada con un motivo angular que cabría interpretar como un
adorno; sin embargo, también podría constituir la representación de una pieza ahorqui-
llada que observamos en la popa de terracotas del Bronce chipriota (Westerberg, 1983: 80-
81) y que ha sido interpretada (Basch, 1987: 71; Guerrero, en prensa c) como el apoyo de
un gran remo en forma de pala y con función de timón apoyado en el codaste.
Sobre el casco se levanta un mástil, ligeramente desplazado hacia proa, al que con-
verge una serie de líneas que seguramente debemos interpretar como los brioles cuando
la vela está replegada sobre la verga, la cual en este caso ha desaparecido o no se llegó a
representar. Sobre la cubierta aparece un personaje que parece caminar hacia la popa,
junto a otros elementos difíciles de identificar, tal vez perchas con función dudosa, una de
ellas cruciforme. Con frecuencia, la presencia de elementos cruciformes ha servido para
descalificar estas representaciones como prehistóricas o, al menos, para sembrar dudas
sobre su antigüedad; sin embargo, estos elementos no son extraños ligados a motivos nava-
les claramente prehistóricos, como nos muestran los barquiformes de Borna (García y Peña,
1980: 79) o los del dolmen gallego Castaneira 1 de Pontevedra (Twohig, 1981: fig. 26).
3) Pintura del barranco de Macarella o Santa Ana (fig. 6, 7 y 8, 1-2)
Este grafito (Veny, 1976) ha sido igualmente objeto de análisis en estudios anteriores
(Guerrero, 1992 y 1993) en los que apuntábamos que reúne elementos muy característi-
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Fig. 5. Grabado barquiforme de Es Tudons
(según Veny).
cos y propios de las representaciones de barcos de juncos, como es el perfil del casco con
acusada forma de «media luna», con la proa ligeramente lanzada y la característica popa
muy curvada al interior. Recordemos como paralelo de este tipo de casco el grafito roma-
no de Bet She’Arin, en Israel (Johnstone, 1988: 58-59), que representa precisamente un
mercante de juncos, cuyo casco tiene extraordinario parecido con el pintado en el barran-
co de Santa Ana. 
El casco de esta pintura barquiforme menorquina aparece delimitado por dos líneas,
convergentes hacia proa, que se unen a la altura de la amura, prolongándose unidas en
un largo trazo que configura una roda altísima. La popa viene representada por las dos
líneas citadas, que, sin unirse, forman un codaste curvo y alto. Unos de los elementos más
significativos de este grafito son los trazos verticales que jalonan el casco de la nave, pues
suele ser el sistema por el que invariablemente se indican siempre en la iconografía naval
las ligaduras que mantienen firmes las gruesas «morcillas» de haces de tallos.11 Los ejem-
plos que podrían aducirse en apoyo de esta interpretación son muchos y proceden sobre
todo de la iconografía naval egipcia (Landström, 1970; McGrail, 2001: 21-22), aunque
también de la mesopotámica (Graeve, 1981), así como de la hindú (Johnstone, 1988: 171-
11. Sin embargo, estas líneas verticales en el casco no son exclusivas de las barcas de juntos, también las vemos en
naves de tablas, pues se trata de una «licencia artística« muy utilizada en la iconografía náutica que podríamos
denominar «visión en rayos X», mediante la cual se representan elementos internos de la arquitectura naval, como
las cuadernas, que no deberían verse por el exterior del casco. Código de representación, no exclusivo, pero
muy utilizado por los artistas del Protogeométrico y Geométrico griego (Basch, 1987: 160-161). Algunas terra-
cotas, como las procedentes de Asine y de Phylacopi (Basch, 1987: 141-142) y sobre todo una de Cnosos
(Basch, 1987: 160), permiten una buena comprensión de este código visual. 
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Fig. 6. Barranco de Macarella; 
en recuadro, ubicación de la zona
fortificada.
173; McGrail, 2001: 251). Algunos de estos trazos se prolongan de forma corta e irregu-
lar por debajo de la línea de la cala, lo que aún da mayor verosimilitud a la interpretación
de ligaduras. 
Esta nave de Santa Ana aparece también aparejada con un mástil que acaba en una
cruceta hacia popa y en un trazo circular hacia proa, que tal vez pueda interpretarse como
un remedo de la cofa. Bajo los elementos antes citados, una línea gruesa y horizontal une
los extremos superiores de proa y popa. Tal vez pueda constituir la verga; sin embargo, su
longitud igual a la eslora parece excesiva; normalmente la verga tiene una longitud algo
superior a la manga. Otra interpretación posible, aunque pensamos que menos probable,
sería la de identificar esta línea con un tortor, cabo tensor cuya función es reforzar el casco
impidiendo el quebranto o el arrufo del mismo cuando navega con oleaje, en aquellos bar-
cos que carecen de verdadera quilla, lo que vendría a enfatizar la naturaleza de nave de
juncos.
El grafito carece de elementos objetivos de datación y el soporte ni siquiera nos pro-
porciona un elemento de referencia post quem. No olvidemos que Macarella constituye
también un buen fondeadero, con posibilidad de abastecerse de agua dulce, al abrigo de
un morro costero, en cuya cima también se localizan construcciones prehistóricas
(Plantalamor, 1991 a), con toda probabilidad del Bronce Final.
En cualquier caso, debemos recordar que las barcas de juncos han perdurado y con-
vivido perfectamente hasta nuestros días con sistemas distintos de arquitectura naval. Las
islas no estaban carentes de materia prima, sobre todo si recordamos que la extensión de
las albuferas era considerablemente mayor de lo que hoy conocemos. La construcción de
barcas de juncos se ha conservado hasta épocas muy recientes en el lago Oristano de
Cerdeña (Riccardi, 1988), así como en Lixus (Cabrera, 1938), además de las muy conoci-
das barcas de juncos del lago Chad, cuyos antecedentes pueden remontarse, como poco,
a contextos neolíticos (Lhote, 1961), durante el denominado periodo bovidiense.
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Fig. 7. Nave pintada en rojo en el
barranco de Macarella (según Mascaró,
recogido por Veny).
4) Grafitos de embarcaciones menores (fig. 8)
La isla de Menorca ha proporcionado también el hallazgo de algunos grafitos más de temá-
tica naval (Veny, 1976), aunque su simpleza y falta de elementos significativos no permi-
ten ir más allá de dejar constancia de su existencia. Todos ellos nos remiten a tipos de
embarcaciones menores o barcazas, seguramente para actividades ligadas a la subsisten-
cia en zonas lagunarias, albuferas y actividades náuticas costeras. Los problemas de encua-
dre cronológico aquí son insalvables, aunque nada se opone a que puedan ser represen-
taciones de pequeñas barcas prehistóricas. Son las siguientes:
a) Barcaza del barranco de Macarella o Santa Ana (fig. 8,1)
Está representada por una línea curva, ligeramente carenada en el arranque del codaste,
que tiene trayectoria vertical. Una línea horizontal desde proa, que no llega a popa, debe
interpretarse como la regala o el límite de la borda.
La forma redondeada de la cala nos permitiría deducir que estamos ante una barcaza
de tablas de cala redonda, aunque tal vez sin quilla.
b) Barca ¿de fondo plano? del barranco de Macarella o Santa Ana (fig. 8, 2)
En Santa Ana encontramos también un segundo grafito de tema muy probablemente náu-
tico que parece representar una pequeña barcaza de fondo plano. No es fácil hacer una
lectura interpretativa de una representación tan esquemática, aunque las fuertes carenas
que presentan las uniones de la cala con la roda y el codaste, así como el fondo comple-
tamente plano, parecen sugerir que el artista quiso enfatizar precisamente esta caracterís-
tica de la barcaza. 
21
VÍCTOR M. GUERRERO AYUSONautas baleáricos durante la Prehistoria (parte II)
PYRENAE, núm. 37, vol. 2 (2006) ISSN: 0079-8215 (p. 7-45)
Fig. 8. Grafitos de naves
menores. 1 y 2, Macarella; 
3, de la Trinidad (según Mascaró 
y recogidos por Veny).
Las barcas de tablas y cala o fondo plano son bien conocidas desde la prehistoria
(Wright, 1990) para tareas ligadas sobre todo a trabajos de explotación de albuferas y aguas
muy poco profundas. Estos tipos de embarcaciones tienen una extraordinaria continuidad
en el tiempo apenas sin variaciones técnicas (McGrail, 2001: 203). Sin embargo, la gran
eslora de estas barcas es una de sus características más significativas; por esta razón el grafito
de fondo plano de Santa Ana genera serias dudas a la hora de analizar su verdadera natu-
raleza, aunque, sin duda, maniobrar en los torrentes menorquines y sus pequeños remansos
junto a la desembocadura de los mismos no requiere, ni permite, barcas de gran eslora.
El contexto geográfico (fig. 6) que se eligió para realizar este conjunto iconográfico,
tanto la pintura, como los grabados, no es en absoluto casual. El tramo final del barranco
acaba en dos playitas, Macarella y Macarelleta, que constituyen abrigados fondeaderos,
mientras que el torrente, que aquí desemboca, proporciona agua potable para poder repos-
tar las naves. Constituye igualmente el inicio de una ruta de penetración hacia el interior
de la isla. El morro o promontorio que cierra y protege las playas está coronado por una
fortificación de cráter ciclópeo, en todo similar a las que ya hemos visto (parte I); aunque
no se ha hecho sobre ella ninguna intervención arqueológica, debemos suponer que for-
maba parte del mimo sistema de navegación costera del Bronce Final (Guerrero, 2006). 
El patrón de ubicación de estas pinturas es bien conocido por los estudiosos de la ico-
nografía naval. Es muy frecuente que las representaciones navales rupestres se sitúen en
puntos culminantes y bien visibles de rutas, en acantilados, fondeaderos, estuarios, etc.,
frecuentados por las naves; algunos ejemplos, sin ánimo de ser exhaustivos, pueden ser
los grafitos de Borna (García y Peña, 1980; Dams, 1984) y Pedornes (Alonso, 1995) en
Galicia, El Cercado de Tenerife (Mederos y Escribano, 1997 y 2005), el uadi Draa en la
costa atlántica Marroquí (Luquet, 1973-75), y el del oasis de Teneida (Basch, 1994 y 1997),
en Egipto, entre una infinidad de casos. También sobre muros de templos como el de Kitión
(Wachsmann, 1998: 145-148), a donde acuden marinos para implorar protección para las
travesías o en acción de gracias por un viaje felizmente realizado.
c) Barca de la Trinidad (fig. 8,3)
En la cueva de la Trinidad se conoce otro grafito de indudable naturaleza naval. Sólo se
ha representado el casco que está delimitado por una línea curva seguida de proa a popa,
donde se pierde sin acabar de cerrar el casco por la popa. Una segunda línea curva refuer-
za esta forma del casco, que finalmente se remata con un trazo horizontal y recto para
delimitar la regala de la nave. Aún aparece una segunda línea paralela, más corta y desli-
gada por completo de las anteriores, que tiene una lectura más difícil, salvo que se haya
querido representar algún elemento de sobrecubierta.
A todas luces parece que estamos ante una barca de casco redondo construido con
tracas, que tal vez constituya una embarcación de bastante más porte que las dos anterio-
res, aunque carezca de aparejos de propulsión.
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Esta barca de la Trinidad tiene algunos elementos comunes con la barca n.º 30 del
conjunto prehistórico de Laja Alta12 que convienen señalar: el tratamiento del casco se
hace igualmente mediante dos líneas curvas a las que se le añade también un trazo recto
sobre la cubierta, que en este caso aparece ligado al resto de la embarcación mediante cor-
tas líneas verticales que no dejan lugar a duda de que estamos ante un elemento de sobre-
cubierta, cuyo significado exacto queda en la oscuridad.
La iconografía náutica antigua no dedicó demasiados esfuerzos a las embarcaciones
menores, aunque se conocen algunos casos de barcas auxiliares, la mayoría representadas
como barcas de apoyo a grandes mercantes. Buenos ejemplos pueden ser las que vemos
en algunas de las siguientes escenas: junto a la Nave Europa de Pompeya (Maiuri, 1958),
en el bajorelieve del Portus Augusti (Basch, 1987: 465), en el uadi Draa (Luquet, 1973-75),
o en Delos (Basch, 1987: 373-380), así como en muchos de los mosaicos de la plaza de las
Corporaciones de Ostia, por citar algunos de los más conocidos.
Técnicas de carpintería de ribera durante la Edad del Hierro
La documentación arqueológica directa de la arquitectura naval encuentra inconvenientes
muy serios para materializarse; sólo en unos ambientes especiales las embarcaciones pue-
den conservarse. Uno de ellos son los sedimentos saturados de agua, como los que se pro-
ducen en las zonas fangosas de las albuferas. También en el mar, siempre que los restos de
madera queden pronto sepultados igualmente por fangos o arenas que impidan su des-
membración y consumo por los fitófagos. En ninguno de estos dos medios se ha producido
jamás ningún hallazgo13 de embarcación atribuible a las comunidades prehistóricas isleñas.
No es posible, por lo tanto, tener una idea, ni siquiera lejana, de las técnicas de cons-
trucción naval eventualmente desarrolladas por unas comunidades que nos han dado sóli-
das pruebas indirectas, aunque fidedignas, de sus capacidades náuticas. Sin embargo, una
de las preguntas pertinentes que debemos hacernos es si existió una carpintería indígena
que pudiera permitirnos, al menos, saber si se dominaron las técnicas de ensamblaje de
12. Pese a la ausencia de una datación absoluta y directa de las pinturas de Laja Alta, a tenor de la naturaleza de las
embarcaciones, somos de la opinión (Guerrero, en prensa b) de que se trata de barcos de tradición indígena,
anteriores en cualquier caso a la «contaminación» de modelos náuticos introducidos por los fenicios en Occidente.
La propuesta que hace Aubert (1999) de relacionar la escena con los acontecimientos de la Segunda Guerra
Púnica, a mi parecer, está carente de toda justificación. Como tampoco la tiene fecharlos con posterioridad a la
fundación de Karteia, en el 171 a.C., y aún más, basarse para ello en la configuración de las popas de algunas
estas naves me parece un despropósito, pues son bien conocidas desde el tercer milenio BC. 
13. Aunque no es menos cierto que jamás se ha prestado la más mínima atención a este tipo de entornos arqueo-
lógicos, como ha ocurrido recientemente en la capa freática y fangosa del antiguo puerto de Palma, donde, al
construir un aparcamiento subterráneo en la avenida Antonio Maura, no sólo no se han excavado estos sedi-
mentos, sino que la propia Administración competente ha arrasado todo el conjunto monumental restante.
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tablas y piezas de madera, equivalentes a las que conocemos en la carpintería naval pro-
tohistórica y antigua. 
En el Mediterráneo están muy bien documentadas dos técnicas, en ocasiones combi-
nadas, de uniones de tracas y otras piezas como carlingas, quillas, cuadernas varengas, etc.;
una de ellas es mediante el cosido (McGrail y Kentley, 1985), utilizado tanto por comu-
nidades indígenas, como por los colonos griegos y fenicios; el segundo sistema fue la unión
de piezas mediante el vaciado en la madera de mortajas, la introducción en ellas de espi-
gas y la fijación de las mismas por pernos o clavijas, igualmente de madera (Rival, 1991);
ambos sistemas, en muchos casos, sobre todo en embarcaciones ligeras, se combinaron.
Sobre la técnica de cosidos para ensamblar maderas no tenemos el más mínimo rastro
arqueológico en las comunidades prehistóricas de las islas. Sin embargo, para el segundo
disponemos de una información excelente.
Desde hace bastantes años se conoce la existencia de enterramientos en ataúdes fabri-
cados siguiendo una técnica similar al de la construcción de canoas monóxilas; es decir,
vaciando el interior mediante hachuela. Sin embargo, lo que ahora nos interesa destacar
es que, en la mayoría de los casos, estos sarcófagos monóxilos fueron cerrados con tapa-
deras que se fijaban mediante la abertura en las esquinas de mortajas, para después inser-
tar en ellas las correspondientes espigas y, finalmente, se inmovilizaba el conjunto median-
te los pernos de madera introducidos desde el exterior y pasados por los orificios
correspondientes de las espigas. Este sistema de fijación y unión de tablas (fig. 9 a 11) está
muy bien documentado en los ataúdes del hipogeo funerario de Son Maimó (Amorós,
1974; Veny, 1977), en la gruta de Son Boronat (Guerrero, 1979), ambos yacimientos en
Mallorca, e igualmente en el hipogeo XXI de la necrópolis menorquina de Cales Coves
(Gornés y Gual, 2000).
En el mundo antiguo este sistema de unión de tablas era conocido como coagmenta
punicana (Sleeswyk, 1980). Exactamente la misma técnica es empleada en la carpintería
naval mediterránea para la unión de las distintas piezas del casco de las naves; ya emplea-
da en el Imperio Antiguo egipcio, como vemos en los bajorrelieves de una mastaba de la
quinta dinastía (Landström, 1970: 38-39). En algún caso, como ocurre con las espigas de
los ataúdes menorquines de la cueva XXI de Cales Coves (fig. 9) o en la de Son Maimó de
Mallorca (fig.10 y 11), es sorprendente tanto la similitud de las espigas, como su tamaño
idéntico y la situación de los agujeros de fijación de los pernos, en relación con las encon-
tradas en la nave de la Madrague de Giens (Rival, 1991: 198). 
Mención especial merecen los ataúdes encontrados en la sima de La Punta de Pollença
(Cerdà, 2002: 65-86). Estos sarcófagos, que tienen forma tauromorfa completa, incluida
las astas y extremidades,14 fueron vaciados y esculpidos magistralmente con hachuela y
retocados posteriormente. Todas las piezas se ensamblaron perfectamente las unas a las
14. Se conservaron relativamente bien gracias a que las maderas sufrieron un proceso de combustión parcial en el
interior de la necrópolis; sin embargo, su desafortunada custodia en los almacenes de la fábrica de alimentos
congelados de su hallador, por más de dos décadas, le infligieron un deterioro irreparable.
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Fig. 9. Lengüetas de los ataúdes del hipogeo XXI de Cales Coves (según Gornés y Gual).
Fig. 10. Lengüetas y pasadores de la
necrópolis de Son Maimó (según Amorós).
otras (fig. 12 y 13), hasta configurar el tauromorfo completo con todos sus detalles ana-
tómicos, mediante un perfecto sistema de mortajas, espigas y pasadores de los más varia-
dos tipos, según la naturaleza de las piezas a ensamblar. La variedad de espigas y pasado-
res es verdaderamente considerable y es fácil deducir que se resolvieron los más distintos
problemas de ensamblaje: desde piezas muy consistentes, como cabeza y cuello, a otras
muy delicadas de la anatomía, para la que se emplearon espigas y pasadores minúsculos. 
Todos los taladros y vaciados para encajar unas piezas en otras, como también las mor-
tajas, están hechos con una precisión y regularidad asombrosas. Los taladros en las espi-
gas son muchos de ellos cuadrados, forma que presenta una mayor dificultad de ejecución
que los circulares, los cuales pueden abrirse en las tablas directamente con una barrena
de arco y que, por otro lado, requiere una gran precisión en su manufactura.
Tanto de los ataúdes simples de Son Maimó, Son Boronat y Cales Coves, como de los
más complejos tauromorfos de Sa Punta, se dispone de dataciones radiocarbónicas15 que
nos indican, pese a la incertidumbre de los intervalos de calibración propios de la Edad del
Hierro (c. 700-400 BC), que todos son anteriores a 390-370 BC, aunque la ausencia de
15. Son Maimó, QL-144: 2370 ±50 [800 (94,4%) 350 BC]; Son Boronat, BM-1517: 2350 ±35 BP [520 (89,9%) 360
BC]; BM-1518: 2390 ±45 BP [770-380 BC] y Sa Punta: CSIC-37: 2270 ±110 BP [demasiado imprecisa, deriva-
da de la alta desviación típica, en cualquier caso posterior a 800 BC; por los materiales arqueológicos asociados
no sería posterior a 380-350 BC ], todas sobre la madera de los ataúdes.
VÍCTOR M. GUERRERO AYUSO Nautas baleáricos durante la Prehistoria (parte II)
26 PYRENAE, núm. 37, vol. 2 (2006) ISSN: 0079-8215 (p. 7-45)
Fig. 11. Pernos y pasadores de la
necrópolis de Son Maimó (según Amorós).
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Fig. 12. Sistemas de unión de distintas piezas de los ataúdes tauromorfos de La Punta a diferentes escalas 
(según Cerdà, con dibujos de J. A. Encinas).
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Fig. 13. Sistemas de unión de distintas piezas de los ataúdes tauromorfos de La Punta y reproducción de uno de ellos a partir de
las piezas conservadas.
todo rastro de cerámicas a torno en los estratos ocupados por los ataúdes mallorquines16
sugiere que seguramente pueden ser más antiguos, aunque siempre posteriores a c. 800-
700 BC. De los sarcófagos menorquines hallados en el hipogeo n.º 21 de Cales Coves sólo
disponemos de una datación directa que proporciona un intervalo algo más tardío,17 410-
200 BC (Mestres y Nicolàs, 1999), aunque las dataciones de los restos humanos (Strydonck
et al., 2002) indican con toda claridad que esta tumba colectiva tuvo una ocupación fune-
raria completamente sincrónica18 con los yacimientos mallorquines citados. 
Es cierto que, a pesar de la documentada existencia de estas técnicas carpinteras (coag-
menta punicana), de ello no podemos inferir con absoluta certeza el funcionamiento de
unos astilleros talayóticos, pero sí podemos certificar el dominio más que sobrado de habi-
lidades por parte de unos artesanos carpinteros, así como la existencia de eficaces herra-
mientas, que habrían hecho posible la construcción de barcos de tablas y cuadernas tan
sólidos y bien acabados como los que conocemos (Basch, 1987; Bonino, 2002; Guerrero,
2004 a) en otras comunidades indígenas mediterráneas de la Edad del Hierro. 
Un hallazgo reciente nos ha permitido constatar que algunas de estas comunidades
indígenas conocieron directamente cómo estaban fabricados los navíos mercantes, con
toda probabilidad púnicos ebusitanos, que les abastecían de mercancías. En una pequeña
dependencia, que sirvió como almacén, de la torre 1 del castellum del poblado talayótico
de La Morisca19 se guardada una importante reserva de grandes clavos de bronce emple-
ados en arquitectura naval (fig. 14), seguramente para ser refundidos. Sin embargo, lo
extraordinario de este hallazgo es que los clavos, en muy buen estado de conservación,
mantienen aún las dobleces propias de su uso en la arquitectura naval; varios de ellos pro-
ceden sin ninguna duda de la fijación de tracas a cuadernas o varengas. La recuperación
de los clavos completos sugiere que partes importantes del navío hundido en el fondea-
dero del poblado fueron recuperadas por los nativos y desmontadas o cortadas cuidado-
samente todas las piezas de madera para la recuperación impecable de todos sus elemen-
tos metálicos y tal vez los propios maderos en condiciones de ser reutilizados. Resulta
sugerente pensar que eventualmente pudieron servir para construir barcas menores, como
hizo Eudoxo de Kízicos tras sufrir un naufragio con su gaulos (Estrabón, II, 3, 4), pues el
corte longitudinal de los troncos para conseguir tablas largas, todas de igual grosor, cons-
tituye una de las tareas más complicadas y meticulosas de la carpintería naval. 
Este mismo recinto de La Morisca ha proporcionado el hallazgo de diversas vértebras
de un gran túnido, aún articuladas con los discos intervertebrales in situ, lo que a todas
luces parece indicar la conservación de grandes trozos de lomos en salazón o tal vez más
16. En la necrópolis de Son Boronat (Guerrero 1979) los dos únicos fragmentos a torno estaban en una posición
estratigráfica superficial, con respecto al gran depósito de ataúdes.
17. IRPA-1021: 2290 ±40 BP [410-200 BC], sobre madera del ataúd.
18. KIA-12682: 2595 ±30 BP [830 (88,8%) 760BC]; IRPA-1185: 2525 ±35 BP [800-510BC]; KIA-12679: 2480 ±25
BP [770 (88,6%) 480 BC]; KIA-12681: 2475 ±25 BP [770 (87,0%) 480 BC]; KIA-12678: 2415 ±30 BP [760-
390 BC].
19. Trabajo en preparación, aún inédito.
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Fig. 14. Clavos de arquitectura naval encontrados en el poblado de La Morisca de Santa Ponça y reconstrucción de su uso en
una nave.
probablemente ahumados. Como no se conocen envases de salsamenta en el yacimiento,
debemos suponer que la pesca del atún fue ejecutada por los propios habitantes del pobla-
do. La pesca del atún, como es bien sabido, requiere embarcaciones (Guerrero, en prensa
a) de cierto porte, estables y capaces de soportar la lucha que significa doblegar un animal
que puede pesar bien fácilmente entre 300 y 400 kg., y tal vez más en la antigüedad.
Akroterias versus exvotos
Hace ya algunos años J. M.ª Luzón (1988) planteó la posibilidad de que los tres grandes pro-
tomos de toro (fig. 15,1) aparecidos en el santuario mallorquín de Son Corró, hoy expues-
tos en el Museo Arqueológico Nacional, fuesen en realidad los akroteria de embarcaciones
ofrendadas en el mismo. Desde luego si examinamos con atención el tamaño, mayor que
el natural, al menos en dos de los ejemplares, y el hueco interno en el arranque del cue-
llo, es muy sugerente pensar que rematasen el akrostolion de una barca. De hecho, si nos
fijamos bien, cuando las cabezas alcanzan el mayor aire de naturalidad y cobran verdade-
ramente sentido, no es en la postura en que las vemos colgadas en la vitrina del museo,
sino la que deberían tener si se insertasen en el madero terminal de una roda, general-
mente lanzada hacia proa; de esta manera aparecerían en actitud de otear el horizonte
marino.
La estatuaria talayótica de bronce (seguramente también en madera, aunque perdi-
da, salvo los ataúdes tauromorfos) es abundante y variada (Gual, 1993) en las formas y
en el tratamiento iconográfico; sin embargo, piezas como las cabezas del Santuario de Son
Corró son por completo desconocidas. Como en otro lugar hemos señalado con más deta-
lle (Guerrero, 2004 b), es bien sabido que fenicios, griegos y comunidades indígenas del
Mediterráneo, de forma bastante generalizada remataban las rodas, tajamares, uniones de
las cintas, etc., con protomos zoomorfos de distinta naturaleza, aunque los tipos más insis-
tentemente repetidos fueron las cabezas de ánades, caballos, jabalíes (en el caso de los taja-
mares y proembolia), toros y ciervos; estos dos últimos casos muchas veces sustituidos úni-
camente por las cornamentas (naturales o de bronce) instaladas al final de la roda. Un caso
que nos puede resultar muy ilustrativo es el de las barcas nurágicas (Lilliu, 1966; Filigheddu,
1996; Guerrero, 2004 a) con rodas provistas de protomos de toro (fig. 15, 2), que nos pue-
den ofrecer una idea cabal de las proporciones y de la eventual colocación correcta en la
nave de los protomos de Son Corró.
Dentro de esta misma línea interpretativa deberíamos incluir las extraordinarias cor-
namentas de bronce (Gual, 1993), como las halladas en Son Mas (fig. 16, 1), Son Taixaquet
y en el mismo yacimiento ya citado de Son Corró. Aquéllas cuyo origen está bien deter-
minado sabemos que han aparecido siempre en santuarios o ligadas a elementos de arqui-
tectura edilicia o de prestigio. Prácticamente todas corresponden a reproducciones mucho
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Fig. 15. Una de las tres cabezas de bronce de Son Corró del Museo Arqueológico Nacional de Madrid y barca sarda con akroteria
tauromorfa del Museo Nacional de Cagliari.
más grandes que las previsibles astas de los bóvidos reales que los indígenas isleños cono-
cieron.20
Una de estas cornamentas de bronce, hallada en Cova dels Coloms (Binigaus, Menorca),
en un contexto funerario y de culto (Gornés, 1997), conservaba aún restos de madera en
el interior del cuerno. La interpretación continúa siendo ambivalente, pues si bien podía
constituir los restos de la espiga de una cabeza de madera similar a la de los ataúdes tau-
romorfos de La Punta, esto no elimina tampoco la posibilidad de que el resto de madera
pudiese proceder igualmente del pasador o del soporte que pudo unir las cornamentas a
una roda de barco. El segundo aspecto interesante de este hallazgo es que la datación radio-
carbónica de estos restos de madera proporciona una fecha calendárica situada en el inter-
valo 550-350 BC21 (Mestres y Nicolàs, 1999), lo que nos garantiza una ajustada sincronía
entre las técnicas carpinteras de ensamblaje mediante mortaja, espiga, pasador y las cor-
namentas de bronce.
También, como ya hemos apuntado, las cornamentas naturales o reproducidas en bron-
ce sirvieron para rematar los akrostolia de muchas embarcaciones; los paradigmas más claros
e incontrovertibles los tenemos en las naves griegas del Geométrico (p.e. Basch, 1987: 161-
201), donde la mayoría están ornadas22 (fig. 16, 2-3) con enormes cuernas cuyas propor-
ciones con respecto a la nave sugieren que fueron efectivamente de bronce y no naturales.
Los contextos en los que han aparecido todos estos elementos de probable raigambre
náutica no son un asunto baladí. Es un hecho bien contrastado la existencia generalizada de
tradiciones en las culturas ligadas con el mar23 de ofrendar, en santuarios y tumbas, exvo-
tos relacionados con partes del navío (remos, timones, rodas, akroteria, anclas e incluso parte
de la jarcia) o representaciones de las propias naves, bien sea en forma de esculturillas, gra-
fitos o inscripciones con el nombre de marineros y naves. Estas prácticas piadosas y propi-
ciatorias estuvieron tan extendidas entre el mundo urbano colonial, como vemos, por ejem-
plo, en los extraordinarios hallazgos de navecillas de terracota en Sicilia (Basile, 1993), como
entre las comunidades indígenas con las que entraron en contacto, cuyo mejor ejemplo serí-
an las barquitas nurágicas, ya citadas, tanto de bronce como de arcilla (Ugas, 1991).
Algunas fuentes escritas (Estrabón III, 4, 3) atribuyen a los griegos la introducción de
estas tradiciones entre los pobladores autóctonos de las costas occidentales; sin embargo,
las vías de introducción debieron ser a buen seguro más variadas, sin descartar ritos de raí-
20. Paradójicamente, frente a esta «gigantomaquia» de muchos elementos de la estatuaria tauromorfa talayótica, los
estudios zooarqueológicos nos proporcionan una realidad bien diferente, donde las tallas de los animales domés-
ticos son todas menores que las continentales (Uerpmann, 1970), incluidos los bóvidos, aun menores que las
actuales vacas mallorquinas de montaña (PRAM, 1988), consideradas raza autóctona.
21. IRPA-1022: 2350 ±40 BP [550 (85,3%) 350 BC].
22. Las finalidades decorativas seguramente no fueron el objetivo principal, sino con toda probabilidad otras funcio-
nes más o menos sutiles como las apotropaicas y la identificación del origen étnico de los propios navegantes
(p.e. Herodoto III, 37; Plutarco, Pericles 26; Estrabón II, 3, 4).
23. Para la cultura griega, el documentado y exhaustivo trabajo de M. Romero (2000) me exime de entrar en un inter-
minable listado de documentación literaria y arqueológica sobre la cuestión. Para el Levante mediterráneo no
griego, puede verse también Wachsmann (1998), sobre todo para los grafitos del templo de Kitión y las anclas
de Karnak, Kommos, Sultan Teke, Ugarit, Tell Abu Hawan y el mismo Kition, entre otros.
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Fig. 16. Cuernos de bronce de Son Mas del Museo de Arqueología de Cataluña y barcas del Geométrico griego con cuernos de
toro en las rodas (según Morrison y Williams, 1968).
ces totalmente indígenas, pues la universalidad de estas prácticas hace pensar que consti-
tuyen una respuesta espiritual inherente a las propias actividades marineras.
La misma iconografía nos testimonia muy bien la tradición de ofrendar elementos
náuticos y miniaturas de naves en los templos. Un ejemplo lo tenemos en la escena pin-
tada del sarcófago de piedra de Haghia Triada del museo de Herakleion (Andronicos, 1978:
53). Aunque, sin duda, el documento más clarificador lo encontramos en los grabados del
oasis de Teneida en Egipto (Basch, 1994; 1997), donde fue representada una nave de tipo
egeo, seguramente micénica, de la que descienden distintos miembros de la tripulación
con reproducciones miniaturizadas de la propia nave en la que viajan.
Somos conscientes de que será muy difícil probar con datos directos del registro arqueo-
lógico la primigenia naturaleza naval de los elementos aquí analizados; sin embargo, su
propia configuración, el contexto de los hallazgos, así como la información que nos pro-
porcionan las fuentes literarias y las muestras iconográficas de culturas vecinas y contem-
poráneas de las gentes talayóticas de las Baleares, nos obligan a contemplar esta hipótesis
de trabajo como muy plausible.
Algunos indicios literarios
Las fuentes escritas son también especialmente parcas en las referencias a temas náuticos
de las Baleares; sin embargo, dos citas merecen al menos alguna reflexión. La primera de
ellas nos la proporciona Tito Livio (XXII, 20, 7-9) quien nos dice que en el año 217 a.C.,
durante la Segunda Guerra Púnica, cuando las tropas romanas saqueaban los campos de
Ebusus unos balearibus insulis legati se presentan ante Escipión solicitándole la paz. Del texto
de Tito Livio […cum in naves se recepissent, ex Balearibus insulis legati pacem petentes ad Scipionem
venerunt…] podemos deducir que la cita tuvo lugar en el mar.
Debe recordarse que para los romanos, como para el resto de los escritores de la anti-
güedad, las Baleares constituían el conjunto de islas mayores formadas exclusivamente
por Mallorca y Menorca; es lícito por lo tanto pensar que el plural nos remite a represen-
tantes de las comunidades indígenas de ambas islas. Con todo, lo verdaderamente sugerente
es interrogarse sobre cómo llegaron a Ebusus e, igualmente, cómo regresaron a sus res-
pectivas islas. Los marinos ebusitanos que desde hacía siglos les abastecían de distintas
mercancías y ocupaban el pequeño islote de Na Guardis, sobre el que habían fundado una
factoría (Guerrero, 1997), no estaban en esos momentos en condiciones de rendirles este
servicio. Menos probable es que los barcos romanos les ayudasen en esta gestión, a tenor
de la escasa trascendencia que las fuentes dan al hecho y de que no se mencione tampo-
co ningún tipo de acuerdo final. 
Parece que lo más razonable será admitir que la embajada indígena se desplazó a Ebusus
a sus expensas, es decir, con sus propias embarcaciones, y con ellas debió igualmente regre-
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sar de nuevo a sus bases en Mallorca y Menorca, siguiendo seguramente un derrotero bien
conocido y frecuentado desde la Edad del Bronce, como hemos visto en la parte I de este
trabajo.
Una segunda fuente,24 con datos mucho más aprovechables desde una perspectiva
náutica, se refiere de forma muy explícita a las embarcaciones y a las actividades de los
baleáricos en el mar:
Por aquel tiempo las islas Baleares habían infestado los mares con un furor propio de los piratas. Era
sorprendente cómo unos hombres feroces y salvajes se atrevían a observar el mar desde sus acantila-
dos, a subir a unas naves mal construidas, y atemorizaban, muy a menudo, con inesperados ataques
a los que pasaban navegando. Habiendo visto la flota romana que venía desde alta mar, pensando que
se trataba de una presa se atrevieron incluso a atacarla; en un primer ataque, cubrieron la flota con
una enorme nube de piedras y cantos... (Floro, Epit., I, 43, traduc. de Blanes et al., 1990).
Algunos aspectos de la cita son muy sugerentes para un análisis náutico de su conte-
nido. En primer lugar, no deja sitio a la duda de que los marinos son indígenas habitantes
de las propias islas, que con sus barcas se adentran en alta mar, término muy difícil de pre-
cisar en la pluma de Floro, pero que en el argot náutico debería ser equivalente al gran
cabotaje. En la primera parte de este trabajo hemos hecho algunas consideraciones sobre
las condiciones de navegación en las aguas interiores del archipiélago y a la conexión entre
las islas durante la edad del Bronce, por lo que no es descabellado admitir que gentes tala-
yóticas, que ya habían entrado en contacto continuado con los colonos púnicos, parte de
los cuales fueron reclutados, embarcados y trasladados a la Península Ibérica, Norte de
África y Sicilia, hubieran mejorado sus técnicas de construcción naval, cuya habilidad para
el trabajo de ensamblaje de maderos, como hemos visto en los sarcófagos, tenían bien acre-
ditada.
Las referencias a las naves mal construidas me parecen más bien un tópico literario
recurrente en muchas fuentes escritas, para referirse a una arquitectura naval que los
romanos veían claramente distinta a la suya. Ocurre así cuando a César (Bello Gallico 3,
XII-XIII) no le queda más remedio que reconocer la dificultad que tuvo para vencer a los
barcos indígenas de las costas belgas, fabricados con tablas sin quilla25 y con los tablones,
a juicio de los autores clásicos, «no ensamblados perfectamente» (Estrabón 4, 4, 1). En
realidad, no dejan de caer en una visible contradicción, pues acto seguido admiten la
extraordinaria versatilidad de estas naves y la dificultad que tuvieron para darles captura
24. Otra referencia,  mucho más escueta y tardía, a estos mismos hechos la encontramos en Orosio: Por aquel mismo
tiempo, Metelo sometió con la guerra a las islas Baleares, después de haberlas recorrido completamente, y sofo-
có el ataque de los piratas, que por entonces surgían de estas mismas islas... (Historiae adversum Paganos).
Para un análisis de conjunto, ver Domínguez Monedero (2004). 
25. Tradición de arquitectura naval que seguramente se remonta a la Edad del Bronce, como perfectamente obser-
vamos en las barcas de Ferribay (Wright, 1990), las cuales se ajustan extraordinariamente bien a la descripción
de César. 
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y vencerlas;26 de hecho, eran barcas adaptadas perfectamente a un entorno marino, con
fuertes mareas, que resultaba por completo ajeno a los romanos. 
La tercera expresión contenida en el pasaje de Floro que debe ser objeto de una refle-
xión más detenida es la naturaleza de la piratería en el mar y los asaltos a otras embarca-
ciones. De entrada, es necesario recordar que la piratería no siempre estaba bien diferen-
ciada de la actividad comercial, pues cualquier ganancia era buena y poco importaba el
sistema de conseguirla. La obtención de botín mediante el saqueo era tan lícita como cual-
quier otra forma de intercambio. Incluso confería prestigio27 a los personajes que la prac-
ticaban con éxito. 
El tipo de embarcación considerada como pirática por las fuentes antiguas no es otra
que la nave bien descrita en multitud de pasajes de la Odisea: ligera, con propulsión mixta
de remos (generalmente entre 20 y 30) y vela, con el mástil abatible; en definitiva, buena
capacidad para navegar incluso en condiciones relativamente adversas, en las que los navíos
mercantes encontrarían mucha dificultad. Estas características le permitían igualmente
remontar ríos, varar con facilidad e, incluso, poder ser situada en tierra sin ningún incon-
veniente. Con ligeras variantes, que afectan sobre todo a aspectos menores de las tradi-
ciones artesanas relacionadas con la carpintería de ribera, este tipo de embarcación fue uti-
lizada por la generalidad de las comunidades indígenas mediterráneas (Guerrero, 1993;
2004 b) e incluso del Atlántico (Guerrero, en prensa b).
Afortunadamente tenemos buena documentación, tanto iconográfica (Medas, 1999;
2004 a) como, en algunos casos, arqueológica, de estas embarcaciones que las fuentes con-
sideraron propias para la piratería. Tal vez el mejor ejemplo de este tipo de nave lo tenga-
mos en la que naufragó en las costas croatas (Kozlicic, 1993: 32-37), precisamente utili-
zada por las tribus ilíricas, muy reputadas en el mundo antiguo como piratas del Adriático.
26. Era sumamente peligroso el navegar por mar tan vasto y abierto, siendo tan grandes las mareas y casi ninguno
los puertos. La construcción y armadura de las naves enemigas se hacía por esto en la forma siguiente: las qui-
llas algo más planas que las nuestras, a fin de manejarse más fácilmente en la baja marea; la proa y popa muy
erguidas contra las mayores olas y borrascas; maderamen todo él de roble capaz de resistir a cualquier golpe de
viento; los bancos de vigas tirante de un pie de tabla, y otro de canto, clavadas con clavos de hierro grueso como
el dedo pulgar (...) En arreciándose el viento, entregadas a él, aguantaban más fácilmente la borrasca, y con mayor
seguridad daban fondo en poco agua; y aún quedando en seco, ningún riesgo temían de las peñas y arrecifes
(...)  Nuestra escuadra viniéndose a encontrar con semejantes naves, sólo les hacía ventaja en la ligereza y mane-
jo de los remos. En todo lo demás, según la naturaleza del golfo y agitación de sus olas, nos hacían notables
ventajas... (César, Bello Gallico 3, XII-XIII)
27. No me gustaban las labores campestres, ni el cuidado de la casa que cría hijos ilustres, sino tan solamente las
naves con sus remos, los combates, los pulidos dardos y las saetas; cosas tristes y horrendas para los demás
y gratas para mí... había capitaneado nueve veces hombres y naves de ligero andar contra extranjeras gentes, y
todas las cosas llegaban a mis manos en gran abundancia. De ellas me reservaba las más agradables y luego
me tocaban muchas en suerte; de manera que, creciendo mi casa con rapidez, fui poderoso y respetado entre
los cretenses... (Od., XIV, 220 y sig.). En efecto, los antiguos griegos, como también los bárbaros afincados en el
continente o en las islas, tan pronto entablaron entre sí más frecuente comunicación marítima, dedicáronse a la
piratería bajo la dirección de hombres relevantes, no ya sólo en provecho propio, sino para manutención de
menesterosos, e irrumpiendo en sus ciudades abiertas y distribuidas en poblados, las saqueaban, consiguiendo
de este modo su principal medio de vida, sin que ello implicara entonces deshonor, sino más bien cierto timbre
glorioso... (Tucídides, Historia de la Guerra del Peloponeso, I, 5).
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La probada eficacia y versatilidad de esta categoría de embarcación queda patente en su
perduración a lo largo del tiempo y, así, encontramos el mismo tipo navegando todavía
casi sin modificación estructural, salvo la innovación de la vela latina, durante los siglos
medievales, y aún en un grabado de 1617 (Kozlicic, 1993: 93) la vemos interviniendo en
un conflicto bélico contra galeras venecianas.
Recordemos, por último, que hasta la misma conquista romana de las islas en 123 a.C.,
la factoría púnica ebusitana del islote de Na Guardis fue abastecida por mercantes de gran
porte que conocemos a través de dos naufragios, uno en el propio fondeadero de la fac-
toría (Guerrero, 1984) y otro en la isla de Conejera (Pons, 2005), hundido cuando se encon-
traba a poco más de una hora de la misma. Sin embargo, la redistribución de estas mer-
cancías al resto de la isla se hacía a través de una red de escalas costeras (Guerrero, 1981
y 1989), algunas de las cuales conocemos muy bien, como es el caso del Turó de les Abelles
(Camps y Vallespir, 1998), a donde no se podía llegar más que con barcos ligeros de porte
similar a los que hemos visto en el Adriático. Este yacimiento comercial es íntegramente
indígena, por ello todo hace pensar que esta segunda escala de la redistribución comercial
estuvo en sus manos; esta actividad es difícil de concebir sin disponer de medios propios
de navegación, al menos de cabotaje.
A modo de reflexión final
Si el lector recuerda los aspectos tratados en la parte I, como los desarrollados ahora, con-
vendrá en que existe persistente y suficiente documentación, tanto arqueológica (escalas cos-
teras) como iconográfica, para sostener que las comunidades prehistóricas que habitaron las
Baleares conocieron y practicaron el arte de navegar. Aunque, por desgracia, el registro arqueo-
lógico no nos ha brindado la oportunidad de conocer directamente ningún artilugio náuti-
co, la existencia de una actividad marinera puede igualmente inferirse a través de otros indi-
cadores, como los que han sido analizados en ambas partes de este artículo. 
Los datos arqueológicos ya expuestos permiten sostener que el canal que une las cos-
tas mallorquinas de la bahía de Alcudia y la menorquina de Ciutadella fue frecuentado
asiduamente en ambas direcciones a lo largo de toda la prehistoria. Con seguridad desde
c. 1880-1650 BC, como en su momento hemos indicado, pero muy probablemente desde
la primera presencia del hombre en el archipiélago balear, aunque ambas islas pudieron
conocer una explotación diferencial durante algún tiempo (Guerrero et al., 2006); es decir,
colonización y poblamiento estable en Mallorca entre c. 3000 y 2300 BC y frecuentación
más o menos sostenida de Menorca hasta un momento indeterminado, que, por los datos
disponibles a día de hoy, puede situarse en la segunda mitad del tercer milenio BC.
A lo largo del Bronce Final, desde c. 1300-1250 BC, se produce un cambio muy sig-
nificativo que da un giro radical al abastecimiento de materias primas en Mallorca y Menorca
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(Salva et al., 2002); los implementos metálicos son ahora extraordinariamente variados en
comparación con la fase anterior y, sobre todo, contienen estaño en proporciones muy
altas, que en ocasiones llega al 28/30% de la aleación. Paralelamente, es posible consta-
tar en las comunidades aborígenes una intensificación notable de la producción, que se
manifiesta en la gestión de centros de trabajo comunal como el descubierto en el poblado
de Closos de Can Gaià (Salvà et al., 2002; Guerrero et al., 2006), al tiempo que hace acto
de presencia en el equipamiento cerámico de estas comunidades un determinado tipo de
envase de aspecto toneliforme muy propio para envasar y transportar alimentos sólidos
como carne ahumada o salada .
Todo ello coincide en el tiempo (c. 1250-850 BC) con la puesta en funcionamiento de
una compleja red de escalas costeras (fondeaderos y promontorios) que forzosamente nece-
sitaba de embarcaciones para acceder a algunas de ellas, como los islotes, o cruzar el canal
que separa Mallorca de Menorca, y en definitiva para conectarlas todas de forma ágil. El
grafito naviforme de Torre del Ram que representa una nave de casco redondo podría ser
la imagen más próxima del tipo de embarcación empleada por los aborígenes del Bronce
Final insular para estos menesteres.
De forma sincrónica se produce una explotación más sistemática e intensiva de las
fuentes proveedoras de estaño de la península (Ruiz-Gálvez, 1993), lo que a su vez con-
cuerda cronológicamente con la presencia de algunas cerámicas a torno, escasas pero muy
sugerentes, en el sur peninsular, como las micénicas de la Argólida, aparecidas en el yaci-
miento cordobés de Montoro, conocido como Llanete de los Moros (Martín de la Cruz,
1994), o las granadinas de Prullena, siendo razonable pensar que ambos fenómenos no
están por completo desconectados. Menos aún cuando el colapso de todo este sistema de
intercambios tiene también lugar de forma sincrónica y generalizada, tanto en el conti-
nente como en las Baleares28 (Guerrero, 2006), hacia el 900-850 BC, con la consolidación
de la presencia fenicia en Occidente.
El sistema de redistribución de mercancías a escala local en régimen de cabotaje, uti-
lizando nuevas escalas costeras, no finiquitó y bien lo prueba el yacimiento postalayótico
(Hierro II) conocido como el Turó de les Abelles (Camps y Valespir, 1998), que se aban-
dona algo después de la conquista romana de la isla de Mallorca. Todo ello necesitaba de
embarcaciones, seguramente de tablas que los artesanos carpinteros de las islas podían
ensamblar con el dominio de unas técnicas que nada tenían que envidiar a las de sus con-
temporáneos constructores navales del continente.
La osadía de atacar la flota romana en alta mar con la intención de saquearla al pare-
cer refleja una actividad más frecuente de lo que nos pensamos y no un hecho aislado; de
nuevo nos encontramos ante una situación que no se resuelve si no es con la posesión de
embarcaciones mínimamente ágiles y capacitadas para maniobrar y capear el oleaje a varias
millas de la costa.
28. Los primeros indicadores arqueológicos seguros de presencia fenicia en Mallorca (Guerrero, 2006)  800-750 cal. BC.
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Few examples of iconography on a nautical theme
have been found, and those that have been iden-
tified are all on the island of Minorca. They are:
1) Engravings in the hypogeum of the tower known
as Torre del Ram: Made on an inner wall of the
Bronze Age hypogeum (figs. 1-4). They are
difficult to date because, when it was disco-
vered, the hypogeum was not sealed. It is
logical, however, to assume that the boat sha-
pes are associated with the community of
those buried there, in memory perhaps of an
activity that was relevant to the community
as a whole or to a family from the commu-
nity. The first and almost certainly the second
of the drawings seem to show rafts, whilst
the third is a boat with a hull made of planks.
The stem is not Aegean in type and is very
similar to Sardinian or Villanovian boats with
no cutwater.
2) The N’Abella d’Endins drawing: A boat-shaped
engraving (fig. 5) made on a pillar of a hypo-
geum characteristic of the Talayotic culture,
which gives us a post quem reference no later
than c. 800 BC. The design of the hull does
not provide enough information for an
extensive analysis, other than to say that this
type of hull can represent boats made of reeds
or boats with a log hull.
3) The painting from the Macarella ravine: This dra-
wing (figs. 6 to 7; 8, 1-2) contains features
typical of boats made of reeds, such as the
shape of the hull with its clear «half moon»
shape. The Roman drawing at Bet She’Arin
in Israel, which depicts a merchant ship made
of reeds, has a hull that is very similar to the
Santa Ana painting. 
4) Drawings of smaller vessels: Other drawings on
a nautical theme (fig. 8) have also been found
on the island of Minorca, although their sim-
plicity and lack of significant features offers
no further information. All are reminiscent
of types of smaller vessels or barges, probably
used for subsistence activities in areas with
lagoons or wetlands or for coastal seafaring
activities. 
Iron Age Woodwork Techniques Used
in Boatbuilding
A series of Iron Age single-log sarcophaguses are
known, sealed with lids that were fixed in place
by making mortises in the corners where tenons
were then inserted (figs. 9-11). Finally it was all
immobilized by passing wooden pins from the
outside through holes in the tenons. That is
exactly the same technique as that used in
Mediterranean boatbuilding to join different pie-
ces of the ship’s hull. Nonetheless, the sarco-
phaguses found at La Punta (figs. 12-13) deser-
ve a special mention, since tricky wood assembly
problems were always solved by following the
same technique as that used by boat-builders in
the Mediterranean’s protohistory and in ancient
times.
Figureheads (Akroterias ) Versus
Offerings
Some years ago, J. M.ª Luzón (1988) raised the
possibility that the three big bull protomes (fig.
15, 1) found in the Mallorcan shrine of Son Corró
(today on display in the National Archaeological
Museum) were really figureheads of vessels, left
there as offerings. Indeed size-wise and looking
at their interiors, they fit perfectly onto the end
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Short text
Prehistoric Balearic sailors (part II)
From the Iconography to historical sources
of a ship’s stem. Magnificent examples (fig. 15,
2) are the figureheads on Sardinian boats.
The bronze horns of a size larger than nor-
mal (fig. 16,1), found in some shrines, might also
be interpreted as the figureheads of boats, as seen
(fig. 16, 2-3) on ships from the Greek Geometrical
Period.
Some Literary Indications
Written sources on the subject are far and few
between. The first (Titus Livius XXII, 20, 7-9)
indicates that during the Second Punic War, some
balearibus insulis legati presented themselves to
Scipion, requesting peace. It is very likely that
they travelled to Ibiza and returned home in their
own vessels.
The second source is somewhat longer
(Florus, Epit., I, 43) and it describes seafaring acti-
vities carried out by native islanders, who occa-
sionally dared to attack the Roman fleet. The
Romans saw these actions as being typical of pira-
tes. Nevertheless, the term piracy was a cliché
common in much ancient literature, used to refer
to smaller light boats with considerable room for
manoeuvre, including Mycenaean ones that we
are familiar with through the tales of the Odyssey
or the Illyrian ships of the Adriatic which we
know about thanks to archaeological records
from the sunken ship at Nin.
Conclusions
We believe that there are sufficient indications
(in some cases indirect archaeological evidence)
to support the theory that Balearic communities,
like the immense majority of prehistoric island
societies and those living in mainland coastal
areas, were able to sail at least on short coastal
trips rather than longer voyages.
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